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Wstęp 
W rozwoju historycznym sieci kolejowej Polski jeden z czołowych histo-
ryków kolejnictwa1 wyróżnił następujące okresy: 
1. Okres budowy głównych połączeń (1842 - ok. 1880 r.). 
2. Okres budowy linii drugorzędnych i dojazdowych (ok. 1880-1914 r.). 
3. Okres budowy linii wojennych strategicznych i eksploatacyjnych przez 
wojska okupacyjne oraz tworzenia sieci kolejek wąskotorowych uła-
twiających eksploatację terenów rolnych i leśnych podczas 1 wojny 
światowej (1914-1918 r.). 
4. Okres łączenia sieci trzech zaborów i jej uzupełniania w dwudziestoleciu 
międzywojennym (1919-1939 r.). 
5. Okres zniszczeń i dewastacji podczas II wojny światowej (1939-1945 r.). 
6. Okres odbudowy, rozbudowy i modernizacji powojennej (od 1945 r.). 
7. Okres współczesnego regresu sieci, zamykania linii nierentownych, dru-
gorzędnych i wąskotorowych.2 
Temat niniejszego artykułu wiąże się z okresem budowy kolejowych linii 
wojennych przez wojska okupacyjne, który rozpoczął się z chwilą wybuchu 
I wojny światowej. 
Linie kolejowe zbudowane wówczas na ziemiach polskich to przede 
wszystkim linie prowizoryczne, wymagające gruntownej przebudowy po 
zakończeniu wojny, aby dalej mogły być eksploatowane. 
Wśród linii zbudowanych wówczas możemy wyróżnić dwie podstawowe 
1T. Lijcwski, Rozwój sieci kolejowej Polski, [w:) „Dokumentacja Geograficzna", z. 5, War-
szawa 1959, s. 8-9. Podział dokonany przez tego autora, jako najwłaściwszy, przyjęli go wszy-
scy piszący o dziejach kolei w Polsce [przyp. - R.D.]. 
' Ibidem. Por. też T. Lijewski, S. M. Ko/.iarski, Rozwój sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 
1995, s. 4. 
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grupy, tj. takie, które: 
• służyły wyłącznie celom wojskowym, tj. prowadziły w kierunku frontu 
lub łączyły własną sieć kolejową z siecią nieprzyjaciela, 
• służyły do eksploatacji okupowanego obszaru. Były to przeważnie linie 
wąskotorowe budowane na obszarach leśnych, bądź rolnych. * 
Omawiana wąskotorówka Biała Podlaska - Konstantynów wybudowana 
została w czasie 1 wojny światowej przez wojska niemieckie w celu inten-
sywniejszej eksploatacji terenów nadbużańskich. 
Za budową linii wąskotorowych, a nie normalnotorowych przemawiały 
przede wszystkim względy ekonomiczne: małe koszty budowy i eksploatacji, 
krótki czas budowy, zajmowanie niewielkiego terenu itp.4 
Po zakończeniu działań wojennych szereg linii wąskotorowych zbudowa-
nych przez okupanta rozebrano, gdyż uznano je za zbędne. Kolejka wąskoto-
rowa z Białej Podlaskiej do Konstantynowa była nielicznym wyjątkiem 
wśród tych, których nie tylko nie rozebrano, ale nawet znacznie rozbudowano 
w dwudziestoleciu międzywojennym. 
I wojna światowa 
W 1914 r. rozpoczęła się wojna, która w dużej mierze rozgrywała się na 
terenach dawnych ziem polskich. Stan taki był dla nich bardzo niekorzystny -
linia frontu przesuwała się kilkakrotnie, walki powodowały olbrzymie znisz-
czenia materialne i straty przede wszystkim wśród ludności cywilnej. Sytu-
ację ziem polskich pogarszał fakt, że zarówno armie mocarstw centralnych 
jak i armia rosyjska nie oszczędzały ani ludzi, ani mienia publicznego i pry-
watnego wychodząc z założenia, że są to tereny wrogiego państwa. 
Po serii początkowych zwycięstw armia rosyjska zaczynała przegrywać, 
najbardziej widocznym tego skutkiem było wycofywanie się jednostek woj-
skowych z zajętych terytoriów. 30 lipca 1915 r. armia austriacka zajęła Lu-
blin, 5 sierpnia wojska niemieckie były już w Warszawie, 20 w Modlinie, 26 
zaś w Brześciu nad Bugiem/ 
Po wycofaniu się Rosjan z terenów byłego Królestwa Polskiego, na skutek 
uzgodnień jakie zapadły pomiędzy cesarzem niemieckim i władcą Austro -
Węgier znaczna część kraju znalazła się pod okupacją niemiecką i austriacką. 
łT. Lijewski, op. cit., s. 168. 
4
 B. Pokropiński, Koleje wąskotorowe PKP. Warszawa 1980, s. 11. Wybudowanie 1 km li-
nii wąskotorowej kosztowało ponad 2 razy mniej niż takiego samego odcinka linii normalnoto-
rowej (przyp.- R..D.) 
' J. Ilol/er. J. Molenda, Polska w pierwszej wojnie światowej. Warszawa 1963, s. 45. 
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Polityka władz niemieckich i austriackich na zajętych terenach nie była po-
czątkowo jednolita. Zależała od dobrej woli miejscowych władz wojsko-
wych, które przejęły w swe ręce zarząd nad całą administrację włącznie z 
sądownictwem i szkolnictwem. W rękach Polaków pozostawały tylko instan-
cje gminne.6 Wojskowe władze niemieckie traktowały (zazwyczaj) Królestwo 
jako kraj podbity, dlatego też stosowano na wielką skalę rekwizycję surow-
ców i żywności nie troszcząc się wcale o potrzeby obywateli. W miarę prze-
dłużania się wojny, im bardziej sami Niemcy odczuwali brak surowców, tym 
dotkliwsze stawały się rekwizycyjnc zarządzenia okupanta. Kolej była w tym 
względzie w znacznie lepszej sytuacji od innych zakładów przemysłowych. 
Uznawana za niezbędną militarnie, nie była dotkliwie objęta rekwizycjami. 
Okupanci przeprowadzali na terenach zajętych przez siebie odbudowę tylko 
najniezbędniejszych (z punktu widzenia interesów militarnych) urządzeń oraz 
przekuwali tory kolejowe na szerokość stosowaną w Europie Środkowej. Ze 
względu na wagę jaką przywiązywano do ciągłości ruchu wojskowych trans-
portów kolejowych wzdłuż linii kolejowych rozmieszczono specjalne poste-
runki wojskowe zajmujące się ich ochroną. 
Budowa i eksploatacja bialskiej wąskotorówki w Białej Podlaskiej 
do chwili odzyskania niepodległości przez Polskę 
Zajęte przez okupacyjne wojska niemieckie tereny byłej Kongresówki 
podzielono na tzw. „etapy" („Etapcn Gebiet"). Podlaskie powiaty: Biała, 
Konstantynów, wyjęto spod jurysdykcji cywilnej warszawskiego generał -
gubernatora. Rozciągnięto nad nimi kontrolę wojskową. Dawne powiaty po-
dzielono na tzw. Komendantury.7 
W Białej Podlaskiej mieściła się siedziba jednego z „etapów" dla powia-
tów: bialskiego, konstantynowskiego, radzyńskiego i włodawskiego.* Tereny 
nadbużańskiego Podlasia były „specjalnym obszarem wojennym"." Władza 
zwierzchnia spoczywała w rękach dowódcy „Etapen Inspektcion Bug Armee" 
gen. Waldersee, rezydującego w budynku słynnej w przeszłości Akademii 
Bialskiej.10 
6
 Ibidem, s. 55. 
T. Kiawczak, W walce o niepodległość (1914-1918), (w:] 7. nieznanej przeszłości Białej i 
Podlasia, praca zbiorowa pod red. Tadeusza Wasilewskiego i Tadeusza Krawczaka, Biała 
Podlaska 1990 r., s. 332-333. 
B. Górny, Monografia powiatu bialskiego wojewtidztwa lubelskiego, Biała Podlaska 
1939, s. 22. 
' J. Sroka, Biała na Podlasiu, Lublin 1968, s. 18. 
10
 T. Krawczak. op. cit., s. 332-333; J. Sroka, op. cii., s. 18. 
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Jak pisze J. Sroka: „Niemieckie rządy w Białej i na Podlasiu były typo-
wym przykładem rabunkowej gospodarki, nie liczącej się z nikim i z niczym. 
Niemcy trzebili bezlitośnie okoliczne lasy"." 
W celu wzmożonej eksploatacji terenów nadbużańskich (wywozu pro-
duktów rolnych i drewna) podczas I wojny światowej Niemcy zbudowali na 
przełomie lat 1916/1917 r. kolejkę wąskotorową: Biała Podlaska - Rozkosz -
Leśna - Konstantynów o długości 29 kilometrów, a wkrótce potem jej od-
gałęzienie z Rozkoszy do kijowieckich lasów l \ linię Rozkosz - Rokitno o 
długości 8 kilometrów.1 ' 
Wybudowana przez Niemców linia miała rozstaw szyn 750 mm. Trudno 
obecnie powiedzieć dlaczego wybrano taką szerokość toru, gdyż kolejki wą-
skotorowe budowane przez wojska niemieckie miały zazwyczaj tor o szero-
kości 600 mm.14 
Autorzy [oprócz J. Sroki - przyp. R.D.] podejmujący dotychczas w pra-
cach dotyczących historii Podlasia historię powstania tych linii popełniali 
jedną, ale zasadniczą pomyłkę, przypisując okupantowi niemieckiemu budo-
wę wszystkich linii związanych później z kolejką wąskotorową. 
" J. Sroka, op. cii., s. 99. 
12
 Do Kijowca i Rokitna oraz jak podaje J. Sroka do folwarku Klonowica zwanego wów-
czas Plalz. J. Sroka, op. cit., s. 99. 
13
 T. Lijewski, S.M. Koziarski, op. cit. s. 93; T. Lijewski, op. cit., s. 61; B. Pokropiński. op. 
cit., s. 18; E. Brzosko, Rozwój transportu w Polsce w latach 1918-1939, Szczecin 1982, 
s. 274. Ustalenie dokładnej dziennej daty oddania do użytku tych linii było przy obecnym 
stanic badań autora nad tym zagadnieniem niemożliwe na skutek braku odpowiednich źródeł 
[przyp.-R.D.j. 
14
 B. Pokropiński, op. cit., s. 17. 
15
 Nawet zasłużony badacz historii Podlasia Tadeusz Krawczak we wspomnianym artykule, 
pisząc o zbudowaniu przez Niemców sieci kolejek wąskotorowych: z Białej przez Leśną do 
Konstantynowa i z Białej przez Janów do Cieleśnicy, myli się, gdyż po pierwsze nie było 
bezpośredniej linii z Białej przez Janów do Cieleśnicy, tylko Biała - Rokitno gdzie znajdowało 
się rozgałęzienie na Janów Podlaski i na Cieleśnicę, po drugie zaś obie linie z Rokitna zbudo-
wały już władze polskie kilka lat po zakończeniu I wojny światowej. T. Krawczak, op. cit., 
s. 334. A. Mironiuk w pracy, Janów Podlaski i okolice, Biała Podlaska - Lublin b.r.w., s. 4, 
popełnia ten sam błąd pisząc o budow ie przez Niemców linii z Białej do Janowa Podl. i odda-
niu jej do użytku w roku 1917. Błędną informację podaje także autor najnowszego przewodni-
ka po „Podlasiu, Chchnszczyżnie i Nadsaniu", G. Rąkowski. Polska egzotyczna, Cz. II, Prusz-
ków 1996, s. 62. Trudno się dziwić powyższej sytuacji skoro w pracy B. Górnego wydanej w 
1939 r. również znajduje się błędna informacja. B. Gómy. op. cit., s. 193. Dostępne autorowi 
dane przeczą powyższym stwierdzeniom. Sprawa ta wymaga jednak dogłębnego zbadania. 
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Okres dwudziestolecia międzywojennego. 
Podczas I wojny światowej okupanci wybudowali na terenie Polski jedy-
nie kilka mniej ważnych linii kolejowych, przede wszystkim normalnotoro-
wych oraz sieć wąskotorówek służących przede wszystkim rabunkowej go-
spodarce prowadzonej przez Niemcy i Austrię na zajętych obszarach, w 
mniejszym zaś stopniu potrzebom komunikacji przyfrontowej.16 Fatalny z 
punktu widzenia państwa polskiego stan kolei pozostał właściwie bez zmia-
ny, brak było zarówno środków jak i chęci do budowy nowych linii kolejo-
wych. Wybór obiektów do odbudowy oraz inwestycje dokonywane były wy-
łącznie z punktu widzenia potrzeb wojennych i dla przewozu artykułów żyw-
nościowych na zachód. Mosty były drewniane, na miejsce zburzonych bu-
dynków stawiano baraki, tory układano pośpiesznie, nieraz bez odpowiednie-
go przygotowania szlaku. Tabor i linie kolejowe eksploatowano ponad miarę, 
doprowadzając go w ten sposób do ruiny. Wszystkie linie kolejowe na teryto-
rium Polski pozbawione były w okresie 1 wojny światowej należytej konser-
wacji i utrzymania. Zniszczenia wojenne okupant usuwał jedynie prowizo-
rycznie i to tylko w celu zaspokojenia najniezbędniejszych potrzeb wojsko-
wych. Znaczna część taboru z powodu zaniechania napraw została zdewa-
stowana. Podobnemu zniszczeniu uległy szlaki, których nie konserwowano. 
W rezultacie szybkość przewozów malała, a na niektórych odcinkach nie 
W cclu zdobycia funduszy na pokrycie wydatków związanych z administracją kraju, bu-
dową i eksploatacją kolei, budową dróg itp. wlad/c okupacyjne ściągały od ludności różne 
podatki. Temu celowi służył przede wszystkim tzw. podatek od zboża. Była to pewnego ro-
dzaju kara jaką płaciły władze miast zaopatrujące we własnym zakresie ludność w mąkę na 
chleb, niezależnie od dostaw niemieckiego towarzystwa posiadającego monopol na tą działal-
ność. Podatek ten wynosił 2 marki za każdy dostarczony cc mar zboża. Wszystkie linie kolejo-
we. które nic były liniami głównymi (wg. ówczesnej terminologii linie główne to: ..drogi że-
lazne przechodzące przez kilka guberni") przeszły w gestię poszczególnych powiatów. Ponie-
waż większość wymienionych linii zbudowały władze wojskowe, mogły one w razie jakiś 
niekorzystnych dla siebie zmian militarnych rozebrać je ze względów strategicznych nie oglą-
dając się na władze cywilne Okupant niemiecki, aby jak najbardziej zmniejszyć koszty własne, 
zmuszał władze poszczególnych powiatów do finansowania budowy „dróg lądowych, kolei 
żelaznych i dróg wodnych" poprzez odpowiednie sumy pieniędzy lub „świadczenia w naturze 
lub gotowiżnie | przez - przyp. R.D.] mieszkańców powiatu". Co więcej, władze okupacyjne 
zmuszały poszczególne powiaty do kupna poszczególnych kolejek wąskotorowych należących 
z tytułu sekwestru do władz wojskowych (np. kolejek cukrowniczych), nie dając żadnych 
gwarancji, iż władze wojskowe ponownie ich nie zarekwirują. Koleje normalnotorowe pozo-
stawały nadal w gestii władz okupanta. Zob.: K. Sienkiewicz, Samorząd powiatowy w Gene-
ral-Gubernatorstwie Warszawskiem, Lublin lipiec 1918, s. 30,40, 125-126, 217-218, 222. 
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mogła przekraczać 5 km/h.17 
Kolejki polowe budowane podczas pierwszej wojny światowej przez oku-
pantów przeszły po roku 1918 w gestię Ministerstwa Kolei Żelaznych. Część 
z nich, przede wszystkim te, które zbudowano dla potrzeb frontu, postano-
wiono rozebrać ze względu na małą ich przydatność, niektóre jednak pozo-
stawiono, a nawet rozbudowano z powodu ich dużego znaczenia gospo-
darczego. Do takich linii należała bialska wąskotorówka. 
Jak już wspomniano, stan techniczny większości przejętych przez państwo 
polskie Unii był bardzo zły. Budowano je przeważnie z różnorodnego i zuży-
tego materiału. Zdewastowany tabor i prymitywne urządzenia zabezpieczenia 
ruchu i łączności, całkowity brak zaplecza technicznego dopełniały obrazu 
zniszczenia.'* 
Pewne pojęcie o stanie kolejek wąskotorowych przejętych przez Odro-
dzoną Polskę daje Sprawozdanie Dyrekcji Kolei Państwowych w Warszawie 
z 1928 r. W sprawozdaniu czytamy: 
„...Objęte w chwili dezorganizacji władz okupacyjnych koleje wąskotorowe, eksploatowane 
przez wspomniane władze w warunkach wojennych dla osiągnięcia doraźnych celów, przed-
stawiały się nader ujemnie z punktu widzenia zaopatrzenia materialnego, oraz stanu technicz-
nego. Budynki, prawie wyłącznie typu prowizorycznego, były już wtedy w stanie złym i ilość 
ich była rażąco niedostateczna [...] linie zbudowane przez okupantów posiadały przeważnie 
nawierzchnię na żelaznych podkładach typu lekkiego trudną do utrzymania w należytym sta-
nie; warstwa podsypki była niewystarczająca i lichego gatunku, mosty oraz przepusty prowizo-
lyczne i w złym stanie. [...] Nie lepiej przedstawiała się sprawa zaopatrzenia kolei w tabor, 
którego stan był prawie katastrofalny. 
Odbudowa i utrzymanie kolei wymagało olbrzymiego nakładu sił i pie-
niędzy, prace te przerwała wojna polsko - bolszewicka 1920 r. 
Na początku lat dwudziestych władze polskie zbudowały nowe linie bialskiej 
wąskotorówki: Rokitno - Cielcśnica o długości ł l km i Rokitno - Janów 
Podlaski o długości 9,5 km. Niestety pojawia się problem z dokładnym usta-
leniem dat oddania do użytku tych linii, gdyż w pracach dotyczących rozwoju 
kolejnictwa na ziemiach polskich napotykamy na różne daty. 
Na mapce umieszczonej w najbliższym czasowo wspomnianym wydarze-
niom sprawozdaniu Dyrekcji Kolei Państwowych w Warszawie znajdują się 
daty: Rokitno - Cieleśnica 1921, Rokitno - Janów Podlaski 1922, a także 
17
 J. Komarnicki, Zagadnienia komunikacyjne, (w:) Na froncie gospodarczym. W dziesiątą 
rocznicę odzyskania niepodległości 1918-1928. Warszawa b.r.w., s. 398-199. 
11B. Pokropiński, op. cit., s. 17. 
" Cyt. za Sprawozdanie z działalności Dyrekcji Kolei Państwowych w Warszawie. 1918-
1928, Warszawa 1928, s. 140. 
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projekt linii bezpośredniej łączącej Janów Podlaski - z Konstantynowem. 
Teofil Lijewski w odniesieniu do linii Rokitno - Cieleśnica podaje jako rok 
otwarcia rok 1921, w odniesieniu do linii Rokitno - Janów Podlaski 1922.21 
Ten sam autor w napisanej 36 lat później wspólnie ze Stanisławem Koziar-
skim kolejnej pracy na temat rozwoju sieci kolejowej w Polsce podaje już 
inne daty: Rokitno - Janów Podlaski 1 VIII 1923 i Rokitno - Cieleśnica 
1 XII 1923. Dane zawarte w monografii polskich kolejek wąskotorowych 
wydanej w 1980 r. jeszcze bardziej komplikują sprawą. Jako datę oddania do 
ruchu linii Rokitno - Janów Podlaski autor podaje datę 1 VIII 1933 r. 
(sic!).23 
W przededniu wojny bialska wąskotorówka posiadała następujące stacje i 
przystanki: 
a) na linii Biała Podlaska - Konstantynów: Biała Podlaska (wąskotorowa), 
Biała Podlaska Miasto, Rozkosz, Witulin, Mariampol, Leśna Podlaska. 
Nosów, Stasinów, Konstantynów; 
b) Na linii Biała Podlaska - Janów Podlaski: Biała Podlaska (wąskotoro-
wa), Biała Podlaska Miasto, Roskosz, Rokitno, KJonowica Duża, Klono-
wica Mała, Janów Podlaski;24 
c) Na linii Biała Podlaska - Cieleśnica: Biała Podlaska (wąskotorowa), 
Biała Podlaska Miasto, Roskosz, Rokitno,Cieleśnica.^ 
Stacją wspólną dla wszystkich linii była Rozkosz, a dla linii Biała Podla-
ska - Janów Podlaski i Biała Podlaska - Cieleśnica stacja Rokitno. Admini-
stracyjnie kolej ta podlegała pod Dyrekcję Okręgową Kolei Państwowych w 
Warszawie, eksploatującej wówczas 5 linii wąskotorowych.26 Jej oficjalna 
nazwa brzmiała Koleje Wąskotorowe Bialskie/7 W 1928 r. Zarządzającym 
tymi kolejami był Włodzimierz Garztecki, zawiadowcą Odcinka Drogowego 
w Białej Podlaskiej Jan Magdziarz, zawiadowcą stacji Biała Podlaska (wą-
skotorowa) Władysław Komarzyniec, a zawiadowcą parowozowni (wąskoto-
*" Sprawozdanie z działalności..., s. 140. O problemach związanych z ustaleniem dat por. 
przypis 38. 
11T. l.ijewski, op. ciL, s. 62-63. 
22
 T. Lijewski, S.M. Koziarski, op. cit., s. 95. 
a
 B. Pokropiński, op. cii., s. 22. Informacja ta jest na pewno błędna [przyp. - R.D.]. 
, 4B. Górny, op.cit.,s. 170. 
B. Górny w swojej pracy zapomniał z nieznanych powodów wspomnieć o linii Biała 
Podlaska - Cieleśnica. Nazwy stacji tej linii ustalono na podstawie Mapy sztabowej 1:300000 
Brześć nad Bugiem, arkusz nr 56, Wojskowy Instytut Geograficzny 1928 (przyp. - R.D.]. 
Y
 L. Czyż, O. Lipczyk. Koleje dojazdowe, [w:] „Przegląd Kolejowy" nr 1, Warszawa 1959, 
s. 31. 
" Rocznik kolejowy na rok 193111932, Warszawa 1932, s. 402. 
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rowcj) Józef Tytz.2* 
W Muzeum Kolejnictwa w Warszawie zachował się „Rocznika Kolejo-
wego na rok 1931/1932". Dzięki niemu można ustalić prawie pełną obsadę 
personalną oraz całą infrastrukturę bialskiej wąskotorówki. Ponieważ są to 
jedyne tak pełne informacje z okresu przedwojennego, warto przytoczyć je w 
całości:2" 
„Koleje Wąskotorowe Bialskie 
Kierownictwo K.|olei| Wąskotorowych) Biała Podlaska 
Zarządzający] Kol.|ejami] Wąskotorowymi| II kl.[asy] vacat 
Fedoruk Aleksander Kanc.[elista] I kl.[asy j 
Stępko Jan Kanc. 11 kl. 
Tyszkowski Stefan Kanc. II kl. 
Służba Drogowa 
Ode.[inek) Drog.|owy| I kL Biała Podlaska 
Walkiewicz Stanisław Zaw.[iadowca| 
O-ldcinka) D.[drogowego] I kl. k.[olei| w.|ąskotorowej] 
Rob.(o(ników] 4 nieel.[atowych) 
Służba Stacyjna 
Stacja III kl. Biała Podlaska 
Komarzyniec Władysław Zaw.st. III kl. k. w. 
Smoliński Władysław Kicr.[ownik] poc.[iąguJ k. w. 
Reluga Władysław Kond.[uktor] k. w. 
Rob. 3 nieet. 
Służba Mechaniczna 
Parowozownia Biała Podlaska 
Tytz Józef Dysp.[ozytor] Par.fowozowni] k. w. 
Szydłowski Ignacy Ma>z.[ynista] k. w. 
Doroszuk Jan Pom.[ocnik] masz.|ynisty] I kl. k. w. 
Stepaniuk Aleksander Pom. masz.. 1 kl. k. w. 
Banaszewski Stanisław Pom. masz. II kl. k. w. 
Pom. masz. i palaczy 2 nieet., 
rzemieślników] i rcb.[otników] 3 nieet. 
Służba Sanitarna 
Kobyliński Zygmunt Dr. Prac.[ownik] kontr.[aktowy) Biała Podlaska".30 
Kolejka bialska wykazywała przewagę przewozów wewnętrznych. W 
1927 r. przewieziono ogółem 1218 wagonów, przeładowano z wąskotorówki 
na kolej normalnotorową 132 wagony i z kolei normalnotorowej na wąskoto-
rówkę 389 wagonów.v ' Kolejarze wąskotorówki zainteresowani byli jak naj-
większą wymianą towarową, gdyż w przeciwieństwie do kolei normalnoto-
21
 Sprawozdanie z..., s. 200. 
w
 Rozszerzenia skrótów pochodzą od autora -R.D. 
* Rocznik kolejowy..., s. 402. [dopisy w nawiasach - R.D.] 
" Sprawozdanie z..., s. 140. 
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rowych, drużyny pociągowe na kolejach wąskotorowych zamiast dodatku 
godzinowego i kilometrowego, otrzymywały dodatek obliczony na podstawie 
tzw. „wagono-kilometrów ładownych".32 
W okresie międzywojennym planowano kilkakrotnie rozbudowę kolejki. 
Jeszcze w 1928 r. zrodził się pomysł budowy bezpośredniego połączenia 
kolejowego pomiędzy Konstantynowem a Janowem Podlaskim", jednak 
pozostał on ze względu na brak środków tylko na papierze. W 1939 r. Bole-
sław Górny w swojej monografii pisał: 
„Linie kolejki wąskotorowej spełniają poważną rolę gospodarczą a w okresie zimowym stano-
wią również duże ułatwienie w ruchu pasażerskim. Dla ożywienia tych linii należałoby prze-
dłużyć linię kolejki wąskotorowej z Janowa Podl. względnie z Konstantynowa do Platerowa".'4 
Ten sam autor wspominał również o planach przedłużenia kolejki wąskoto-
rowej z Janowa Podlaskiego aż do Wysokiego Litewskiego." Jak pokazała 
przyszłość, żadne z planów rozbudowy kolejki nic doczekały się realizacji, 
przeszkodził temu wybuch II wojny światowej. Po wojnie zaś władze uznały, 
że nie istnieje potrzeba rozbudowy tej linii. 
Varia 
Kolejka wąskotorowa z Białej Podlaskiej przez Rokitno do Konstantyno-
wa odegrała także swoją rolę w dziejach Kościoła katolickiego na Podlasiu. 
W dniach 28-30 sierpnia 1923 r. odbył się bowiem w Janowie Podlaskim 
Synod Diecezjalny Podlaski. 
Dekret zwołania Synodu Diecezji Podlaskiej w dniach 28-30 sierpnia 
1923r. wydał biskup podlaski Henryk Przeździecki 6 marca 1923 r.36 Regu-
lamin obrad Synodu zatwierdzono 10 kwietnia tegoż roku.37 Uczestnicy Sy-
31
 Rocznik Kolejowy..., s. 639. 
w
 Patrz mapka nr 204 w Sprawozdanie..., s. 140, reprodukowana w niniejszej pracy, oraz 
B. Pokropiński. op. cit., s. 23. 
14
 B. Górny, op. cit., s. 170. Stacja Platerów znajduje się przy linii normalnotorowej Siedl-
ce • Czeremcha (wówczas Siedlce - Wołkowysk - przyp. R.D.]. 
v
 Autor me podał jednak żadnych bliższych szczegółów dotyczących tej wielkiej inwesty-
cji. Ibidem, s. 253. 
v
 Dekret zwołania Synodu Diecezji Podlaskiej do Kościoła Katedralnego w Janowie na 
28, 29, 30 sierpnia 1923 r., (w:] Synod Diecezjalny Podlaski pod Przewodnictwem Jego Eks-
celencji Najdostojniejszego i Czcinajgodniejszego Doktora Henryka Przeżdzieckiego z Bożego 
zmiłowania i Stolicy Apostolskiej Łaski Biskupa Podlaskiego w Kościele Katedralnym Trójcy 
Przenajświętszej w Janowie R.P. 1923 w D. 28. 29 i 30 sierpnia odbyty, Siedlce 1923, s. 44-51. 
Regulamin dla Duchowieństwa, uczestniczącego w synodzie Diecezjalnym Podlaskim, 
mającym się odbyć w katedrze Janowskiej w dniach 28, 29 i 30 sierpnia 1923 r., (w:] Synod... 
s. 55-67. 
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nodu mieli przybyć wszelkimi dostępnymi środkami lokomocji bezpośrednio 
do Janowa, lub koleją normalnotorową z terenów całej diecezji do Białej 
Podlaskiej, a stąd wąskotorówką do Janowa. We wzmiankowanym regulami-
nie znajduje się interesująca nas informacja odnosząca się do kolejki wąsko-
torowej Biała Podlaska - Janów Podlaski. W § 8 regulaminu czytamy: 
„Na pociągach porannych dnia 27 sierpnia r. b., o ile kolejka z Białej do Janowa nic byłaby 
czynną, na stacji kolejowej będą furmanki po uczestników Synodu, na ich koszt wysłane przez 
Prefekta Hospicjów. W ten sam sposób uczestnicy Synodu będą odesłani na stację kolejową po 
ukończeniu Synodu"." 
Okres okupacji hitlerowskiej 
Przedwojenne województwo lubelskie, w którego skład wchodziła więk-
sza część Podlasia znalazło się w składzie utworzonego 3 października I939r. 
okręgu wojskowego Łódź. Teren województwa lubelskiego podzielono na 
trzy okręgi: IV korpusu, którego sztab mieścił się w Lublinie, X korpusu z 
siedzibą sztabu w Siedlcach i XVII korpusu z siedzibą sztabu w Zamościu." 
Koleje w całym kraju znalazły się w gestii Szefa Transportu Dowództwa 
Sił Zbrojnych i Dowództwa Wojsk Lądowych (Wehrmacht-stransportchcl im 
Oberkommando der Wehrmacht oraz Chef des Transportwesens im Obe-
rkommando des Heeres).40 Wojsko zarekwirowało tabor i obiekty kolejowe, 
wykorzystując je do własnych celów. 
Między 26 a 27 IX utworzono w Lodzi tymczasową Dyrekcję Kolei, która 
M
 Regulamin..., s. 57. W związku z wspomnianymi już trudnościami z ustaleniem daty od-
dania do użytku odcinka Rokitno - Janów Podlaski, informacja zawarta w powyższym regula-
minie jest bardzo ważna ponieważ wydano go kilka miesięcy przed rozpoczęciem obrad Syno-
du. Trudno obecnie powiedzieć jak tłumaczyć niepewność związaną z funkcjonowaniem ko-
lejki Biała • Janów Podlaski, czy jest to zabezpieczenie przejazdu uczestników w razie nieod-
dania jej jeszcze do użytku, (przypomnijmy, ze T. Lijcwski podaje jako datę otwarcia linii 
I sierpnia 1923 r), czy też wynika to z kalkulacji związanych z jakimiś nieprzewidzianymi 
wcześniej kłopotami związanymi z normalną eksploatacją linii, jeśli oddano ją do użytku w 
roku 1922. Za wcześniejszym niż 1 sierpnia 1923 r. oddaniem do użytku tej linii przemawia 
jeszcze jedno źródło związane z Synodem. Podczas posiedzenia prosynodalnego odbytego 
3 lipca 1923 r. w punkcie 5 postanowień czytamy: „...wszyscy uczestnicy Synodu w dniu 
27 sierpnia przybędą do Białej najpóźniej do 9-12 w południe . skąd o g . 1 po południu odjadą 
do Janowa kolejką...", „Wiadomości Diecezjalne Podlaskie", Rok V, nr 6-7 czerwiec-lipiec 
Siedlce 1923, s. 121. 
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 J. Kasperek, Wywóz na przymusowe roboty do Rzeszy z dystryktu lubelskiego w lalach 
1939-1944, Warszawa 1977, s. 11, Por. też Z. Mańkowski. Lata wojny i okupacji 1939-1944, 
|w:] Dzieje Lubelszczyzny, Tom I, praca zbiorowa pod red. Tadeusza Menela, Warszawa 1974, 
s. 803. 
40
 J. Piekalkiewicz, Die Deutsche Reichsbahn im Zweiten Welikrieg, Stuttgart 1979, s. 9. 
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przejęła pod swój zarząd wszystkie linie kolejowe w okupowanej Polsce.41 Po 
kilku tygodniach władzę na terenach okupowanych przejęła od Wehrmachtu 
administracja cywilna. W dniu 10 października 1939 r. Hitler wydał dekret, 
na mocy którego utworzono „Generalne Gubernatorstwo dla okupowanych 
ziem polskich" z siedzibą w Krakowie.42 
Pod względem administracyjnym podzielono je na cztery dystrykty: lubel-
ski4', krakowski, radomski i warszawski. Po agresji Niemiec na ZSRR dołą-
czono jako piąty dystrykt galicyjski.4"1 
Po utworzeniu Generalnego Gubernatorstwa, niemieckie kolejowe władze 
cywilne stopniowo przejmowały od wojska poszczególne linie na całym 
podległym im terenie. 
Dyrekcję Kolei przeniesiono z Łodzi do Krakowa, gdzie na podstawie 
rozporządzenia generalnego gubernatora o administracji kolejnictwa w GG z 
9 listopada tegoż roku powołano Dyrekcję Generalną Kolei Wschodniej Ost-
bahn.45 Funkcjonowała ona na zasadach zbliżonych do organizacji Dyrekcji 
Kolei Rzeszy, zachowując jednak stosunkowo dużą samodzielność. Wyrażała 
się ona w strukturze organizacyjnej, prawodawstwie i sprawach budżeto-
wych.^ 46 
41
 Decyzję o utworzeniu Dyrekcji kolejowej dla okupowanych obszarów Polski podjęto 
20IX w Berlinie, jednak urzędowanie w Lodzi rozpoczęła ona dopiero 27 IX. Kronika DOKP 
Kronika DOKP Warszawa Cz. II (1918-1944), t. II (1939-1944) opracował mgr Manan 
Chlewski, Warszawa 1973 sygn. III 11343/11/2 [maszynopis w posiadaniu Okręgowego 
Ośrodka Informacji Naukowej Technicznej i likonomiczrtej CDOKP WarszawaJ, s. 352. 
4i
 Dekret ten wszedł w życic 26 października 1939 r. Okupacja i Ruch Oporu w dzienniku 
Hansa Iranka 1939 1945,1.1 1939-42, Warszawa 1972, s. 24-25. 
45
 Dystrykt lubelski różnił się nieco granicami od przedwojennego województwa. Obej-
mował 14 powiatów województwa lubelskiego w granicach sprzed września 1939 r.: bialsko-
podlaski, biłgorajski, chełmski, hrubieszowski, janowski, krasnystawski, lubartowski, lubelski, 
łukowski (z wyjątkiem kilku gmin włączonych do dystryktu warszawskiego), puławski, ra-
dzyński, tomaszowski, włodawski i zamojski. Powiat siedlecki znalazł się poza granicami 
dystryktu lubelskiego; został przyłączony do dystryktu warszawskiego. W zamian dołączono 
do dystryktu lubelskiego południową część powiatu garwolińskiego oraz część województwa 
krakowskiego i lwowskiego, opierając jego granicę o rzekę San. 
44
 Do dystryktu warszawskiego weszły następujące powiaty leżące na prawym brzegu Wi-
sły: Radzymin, Ostrów Mazowiecka, Węgrów, Sokołów Podlaski, Mińsk Maz., Garwolin i 
Siedlce. W. Ważnicwski, Na przedpolach stolicy 1939-1945, Warszawa 1974, s. 18: J. Gózd a 
wa-(iołębiowski, Ked\-w Białowieży, Warszawa 1990, s. 13; J. Kasperek, op. ciL, s. 12. 
45
 Cz. Bakunowicz, Kolej wschodnia - Osibahn w akcji repatriacji Niemców wołyńskich i 
galicyjskich do Kraju Warty na przełomie lat 1939/1940, |w:| ..Dzieje Najnowsze", 
K. XXVIII, 19%, z. 1, Warszawa 1996, s. 155. 
'" M. Wrzosek, Znaczenie kolei Generalnego Gubernatorstwa dla działań wojennych na 
wchodzie i ich ochrona przez niemieckie siły okupacyjne, |w:] 20 lat Ludowego Wojska Pol-
skiego, Warszawa 1967, s. 789. 
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Sieć Kolei Wschodniej została podzielona terytorialnie na odpowiednie 
fragmenty linii kolejowych, na których władzę sprawowały tzw. dyrekcje 
ruchu (eksploatacji). Eisenbahnbetreibsdirektion utworzono w Krakowie, 
Lublinie, Radomiu i w Warszawie [odpowiadały one oddziałom o rozszerzo-
nych kompetencjach, wspólnych dla wszystkich służb - przyp. R.D.]. 
Zarząd nad Koleją Wschodnią sprawował kierownik Wydziału Kolei GG, 
Emil Beck, który otrzymał tytuł prezydenta Dyrekcji Kolei Wschodniej. Od 
kwietnia 1940 r. funkcję tę sprawował aż do końca okupacji Adolf Gerteis.47 
Kierownicze stanowiska służbowe na kolei zostały obsadzone wyłącznie 
przez Niemców.48 Przedwojenny polski personel kolejowy został przez oku-
panta zmuszony do pracy na kolei, ale zepchnięty do niższych stanowisk. Na 
ważniejszych stanowiskach liniowych, zwłaszcza w służbie ruchu (dyżurni, 
nastawniczowie), pracowali początkowo wspólnie Polacy i Niemcy. Później, 
w wyniku powoływania do odbycia służby wojskowej kolejarzy niemieckich 
oraz stopniowego powrotu do pracy kolejarzy Polaków, coraz więcej stano-
wisk powierzano Polakom."4 Ich praca była jednak stale nadzorowana przez 
Niemców. 
W strukturze organizacyjnej Kolei Wschodniej nie zabrakło również wła-
snego aparatu represji, który stanowiła utworzona przez okupanta na począt-
ku 1940 r. policja kolejowa Bahnschutz. Na stacjach kolejowych w Białej 
Podlaskiej i Małaszewiczach nadzorcami i kontrolerami byli niemieccy pra-
cownicy kolejowi, współdziałający czynnie z Bachnschutzem.* Bahnschutz 
mial swoje posterunki m.in. na dworcach kolejowych w Białej Podl., Tere-
spolu, Chotyłowie. Główna „kwatera" Bahnschutzu na omawianym terenie 
mieściła się w Małaszewiczach/1 
Sytuacja polskich kolejarzy - pracowników Ostbahn była korzystniejsza 
od sytuacji przedstawicieli innych grup społecznych i zawodowych. Okupan-
ci znieśli wszelkie ulgi przejazdowe, lecz kolejarz przez polskich kondukto-
rów nigdy nie był pytany o bilet, teoretycznie mógł nawet otrzymać urlop, a 
17
 Cz. Baku nowie/, op. cii., s. 155. 
" Kronika DOKP, op. cit., s. 238; M. Pisarski, Koleje Polskie 1842-1972, Warszawa 1974, 
s. 89. 
4
* Kronika DOKP, op. cit., s. 237. Sytuacja taka miała miejsce dopiero po agresji Niemiec 
na ZSRK |przyp. - R.D.|. 
50
 J. Sroka, Hitlerowski aparat terroru i zbrodni, |w:| J. Doro&zuk, Cz. Remesz, R. Sielski, 
J. Sroka, Zbrodnie hitlerowskie w regionie bialskopodlaskim 1939-1944, Lublin 1977, 
s. 26. 
" J. Sroka, Hitlerowski aparat zbrodni i terroru w powiecie Biała Podlaska w latach 1939-
1944, [w:] Zbrodnie hitlerowskie w powiecie Biała Podlaska w lalach 1939-1944, praca zbio-
rowa pod red. M. Kowalskiego i J. Sroki, Międzyrzec Podlaski 1971, s. 69. 
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w razie jego uzyskania miał prawo do jednorazowego, bezpłatnego bilem 
kolejowego do dowolnej stacji na terytorium GG. Pozostawiono także kole-
jową opiekę lekarską, którą sprawowali polscy lekarze pod nadzorem Niem-
ców. Ftatowi pracownicy kolejowi otrzymywali także umundurowanie i 
skromny deputat węglowy.52 Pracę na Kolei Wschodniej podejmowano bądź 
po otrzymaniu wezwania imiennego od władz niemieckich, bądź też dobro-
wolnie w celu zapewnienia utrzymania rodzinie.51 Praca na kolei stwarzała 
największe możliwości dorobienia „na lewo", nikt nie miał lepszego dostępu 
niż kolejarze do towarów, tak poszukiwanych przez „czarny rynek" jak arty-
kuły spożywcze, czy węgiel. Dochody z tego źródła pozwoliły przeżyć wojnę 
wielu kolejarzom i ich rodzinom. 
Mimo krótkotrwałych działań wojennych we wrześniu 1939 r. zniszczeniu 
uległy w znacznym stopniu urządzenia na całej sieci kolejowej Polski. Znisz-
czenia te spowodowane były nie tylko przez działanie lotnictwa niemieckie-
go, ale i przez wycofujące się oddziały wojska polskiego. 
Władze niemieckie szybko poradziły sobie przynajmniej z prowizoryczną 
odbudową. W zimie 1939-1940 r. cała ówczesna sieć Ostbahnu była zdolna 
do ruchu, z wyjątkiem niektórych dużych mostów kolejowych.""4 24 listopada 
1939 r. na Podlasiu czynne były następujące linie kolejowe: Warszawa - Sie-
dlce - Luków - Terespol, Luków - Dęblin, Luków - Lublin, Warszawa - Mał-
kinia, Siedlce - Platerów, Ostrołęka - Małkinia - Siedlce.55 Linie Siedlce -
Platerów, Siedlce - Małkinia i Warszawa - Siedlce - Terespol oraz Bialskie 
Koleje Wąskotorowe, podlegały w 1939 r. pod Dyrekcję Warszawską Ost-
bahn.% 
21 lipca 1940 r. na naradzie z przedstawicielami Sił Zbrojnych Rzeszy 
Hitler zobowiązał gen. von Brauchitscha do podjęcia przygotowań w związku 
" Kronika DOKP, op. cit., s. 2%. Urlopów udzielano bardzo rzadko [przyp. -R.D.]. Zwol-
nienia lekarskie dla pracowników kolejowych wystawiane były przez lekarzy polskich, jednak 
wymagały asygnaty lekarza niemieckiego. Druk zwolnienia w posiadaniu autora - R.D. 
M
 Polecenie okupacyjnej (niemieckiej) Dyrekcji Kolei z dnia I października 1939 r. było 
jasne: „...Wszyscy pracownicy kolejowi obowiązani są zgłosić się w stałych miejscach pra-
cy..." Kronika DOKP, op. cit. s. 232. 2%. Służba na kolei dawała poczucie bezpieczeństwa 
(często złudne) przed represjami okupanta, a także względną swobodę poruszania się i zdoby-
wania zaopatrzenia. Legitymacja pracownika Kolei wschodniej uważana była za najlepszy 
dokument osobisty w GG. Okaziciel legitymacji zwolniony był od uzyskiwania pozwolenia na 
przejazd koleją, dokument ter. chronił także przed aresztowaniem podczas łapanek. Dlatego też 
legitymacje kolejowe były często podrabiane i wykorzystywane przez członków wszystkich 
działających na terenie kraju organizacji konspiracyjnych. 
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 S.M. Koziarski, Sieć kolejowa Polski w lalach 1918-199}, Opole 1993, s. 55. 
M
 Cz. Bakunowicz, op. cii, s. 156. 
* Kronika DOKP, op. cit., s. 267. 
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z planowaną agresją na ZSRR. Główne potrzeby i żądania odnośnie kolei 
zawarto w tzw. programie „Otto" [niemiecka nazwa Otto-Programm - przyp. 
R.D.l, który przewidywał podwyższenie zdolności przewozowej linii na od-
cinkach wschód - zachód oraz zwiększenia możliwości wyładunkowych nad 
granicą GG z ZSRR. Jako termin zakończenia przygotowań ustalono dzień 
10 maja 1941.57 
W grudniu 1940 r. w wyniku zwiększenia zadań wynikających z realizacji 
programu „Otto", dyrekcje ruchu zostały podniesione do rangi dyrekcji okrę-
gowych, w wyniku czego zmieniła się podległość poszczególnych linii kole-
jowych. 
Linie związane z Podlasiem podlegały (do października 1942 r.): 
Dyrekcji Lubelskiej linia Łuków - Lublin 
Dyrekcji Radomskiej: Terespol - Łuków - Dęblin - Kielce -Tunel; Koleje 
Wąskotorowe Bialskie [okupant dla wszystkich odcinków tej kolei uży-
wał nazwy Biała Podlaska - Konstantynów,- pr/.yp. R.D.].58 
Dyrekcji Warszawskiej: Warszawa - Siedlce - Platerów; Ostołęka - Mał-
kinia - Siedlce - Łuków [ostatnią stacją należącą do Dyrekcji Warszaw-
skiej były Dziewule przed Łukowem - przyp. R.D].W 
W październiku 1942 r. zlikwidowano Dyrekcję Lubelską, przekazując 
podległe jej linie Dyrekcji Radomskiej/'" W marcu 1943 r. nastąpiły kolejne 
zmiany: zlikwidowano ze względów oszczędnościowych Dyrekcję Radom-
ską, a podległe jej linie podporządkowano Dyrekcjom Okręgowym w Kra-
kowie i Warszawie. Do Dyrekcji Warszawskiej włączono wówczas z Dyrek-
cji Radomskiej linię Łuków - Dęblin - Radom oraz interesującą nas wąskoto-
rówkę. 
Podczas okupacji istniały następujące stacje i przystanki kolei wąskoto-
rowej Biała - Konstantynów: Biała Podlaska wąskotorowa. Biała Podlaska 
miasto, Rozkosz, Rokitno, Klonowica Duża, Klonowica Mała, Janów Podla-
ski, Witulin, Mariampol, Leśna Podlaska, Nosów, Stasinów, Cieleśnica, Kon-
stantynów.61 
Na podstawie umów pomiędzy 111 Rzeszą a ZSRR, przez terytorium GG 
przechodziły transporty z wymianą towarową obu tych państw. Aby ją 
Ibidem, s. 291; B. Kobuszewski, Zwalczanie transportu kolejowego na terenie dystryktu 
lubelskiego w świetle dokumentów okupanta styczeń 1942 - lipiec 1944, |w:] „Wojskowy 
Przegląd Historyczny" 1989, nr 4, s. 26. 
Nachtrag zum Stationsverzeichnis der Eisenbahnen Kuropas (Fruher Dr. Kochs Station-
werzeichnis) 52. Auflage, Berlin 1940-41, s. 44, 
M
 Ibidem, s. 43-45. 
w
 B. Kobuszcwski. Zwalczanie transportu..., s. 25. 
61
 Nachtrag zum s. 44. 
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usprawnić w umowach między zarządami kolejowymi Rzeszy i ZSRR z 
1939r. przewidziano siedem przejściowych stacji granicznych: Małkinia -
Zaremby, Platerów - Siemiatycze, Terespol - Brześć, Dorohusk - Jagodzin, 
Bełżec - Rawa Ruska, Żurawica - Przemyśl, Nowy Zagórz - Załuż.62 Nowa 
umowa graniczna z I października 1940 r. przewidywała budowę dwóch 
nowych stacji przejściowych: Małaszewicz koło Terespola i Żurawicy koło 
Przemyśla. Obie stacje zostały w bardzo krótkim czasie rozbudowane przez 
Dyrekcję Generalną Kolei Wschodniej i przez nie przechodziła większość 
wymiany towarowej z ZSRR.'1 
W obliczu trudności komunikacyjnych jakie wystąpiły zimą 1941/42 w 
transporcie na wschód, zarzucono dyrekcji Ostbahn niegospodarność i nie-
właściwe wypełnianie żądań strony wojskowej. Spowodowało to wydanie 
przez Hitlera decyzji o wyłączeniu kolei w GG spod nadzoru Hansa Franka 
(„Erlass des Fuhres iiber die Ostbahn" z 17 l 1942 r.) Ostbahn przekazano w 
zarząd Kolei Rzeszy - Reichsbahn.64 Poszczególne Dyrekcje Kolei Wschod-
niej otrzymały wówczas rangę i uprawnienia Kolei Rzeszy.(,s Zmiana ta nic 
wpłynęła w żaden sposób na poprawę sytuacji przewozowej Ostbahnu. Pod-
ległość ta była czysto formalna i sprowadzała się przede wszystkim do rozli-
czeń finansowych kolei [przyp. - R.D.J. 
W wyniku realizacji zadań planu „Otto" utworzono dwie linie o bardzo 
wysokiej zdolności przewozowej między Europą Zachodnią, Środkową i 
Wschodnią:66 
a) zachodnio - wschodnią: Poznań - Kutno - Warszawa - Siedlce - Łuków -
Terespol - Brześć, 
b) południową: Kraków - Lwów - Tarnopol. 
Dzięki tym zmianom bialska wąskotorówka uzyskała bardzo dogodne 
połączenie z jedną z najważniejszych linii kolejowych w GG, wykorzystywa-
ne zresztą przez władze niemieckie do prowadzenia (podobnie jak podczas I 
a
 S.M. Koziarski. Sieć kolejowa..., s. 55; Kronika DOKP, op. cit., s. 284. Stacja Platerów 
podawana jest jako stacja graniczna dlatego, żc była ostatnią większą stacją przód granicą z 
ZSRR przed 1941 r. na linii Siedlce - Wołkowysk; właściwa granica znajdowała się jednak we 
Krooołowie na moście kolejowym na Bugu [przyp. - R.D.). 
" S.M. Koziarski, op. cit., 8. 55. Kronika DOKP, op. cit.. s. 284. Wymiana ta trwała, aż do 
wybuchu wojny niemiecko - radzieckiej w czerwcu 1941 r. 
"' Większość zarzutów przeciw kolei wschodniej wysunął gen. Gercke, szef transportu 
wojskowego. Cz. Madajczyk, Polityka III Rzeszy w okufxrwanej Polsce, t. I, Warszawa 1970. 
s. 152. 
' Kronika DOKP, op. cit., s. 268; Cz. Bakunowicz. Recenzja pracy H. Lichtenstein, Mit 
der Reichsbahn in der Tod, Massentransporte in den HOUKOUSI 1941 bis 1945, Kftln 1985, 
(w:) „Dzieje Najnowsze" 1996, nr 4, Warszawa 1988, s. 146. 
** Kronika DOKP, op. cit., s. 295. 
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wojny światowej) rabunkowej eksploatacji nadbużańskich lasów. Ponieważ 
linie normalnotorowe na kierunku zachód - wschód wykorzystywano przede 
wszystkim dla celów wojskowych, nie wpłynęły one w żadnym stopniu na 
rozwój gospodarczy regionu, a przez to na poprawę warunków życia miesz-
kańców. 
Działalność organizacji konspiracyjnych 
Dotychczas znamy bardzo niewiele działań organizacji konspiracyjnych 
na liniach bialskiej wąskotorówki. Poniżej podaję kilka z nich. 
We wrześniu (lub październiku) 1943 r. grupa żołnierzy AK pod do-
wództwem kpr. Roberta Domańskiego „Jarach" nie dopuściła policjantów 
posterunku Konstantynów do przewiezienia kolejką wąskotorową do Białej 
Podlaskiej grupy chłopów zatrzymanych za niewywiązanie się z obowiązko-
wego kontyngentu i nocą wypuściła ich z aresztu.67 
24 września 1943 r. grupa Zygmunta Gasiuka „Mina", nie podporządko-
wana miejscowej komórce AK,'1* przeprowadziła w pobliżu Leśnej Podlaskiej 
akcję na pociąg kolejki wąskotorowej relacji Biała Podlaska - Konstantynów. 
Akcja nie powiodła się gdyż, wszyscy je j uczestnicy byli pijani. W trakcie 
akcji zabito dwóch własowców, niestety w ręce niemieckie wpadł jeden z 
uczestników tej akcji, gdyż partyzanci zaskoczeni oporem zc strony Niem-
ców jadących w jednym z wagonów, zbiegli wraz z dowódcą do lasu pozo-
stawiając rannego kolegę w rękach hitlerowców 
W dniu 14 kwietnia 1944 r. żołnierze AK wykorzystali kolejkę wąskoto-
rową jako najdogodniejszy środek transportu w rejon zrzutowisk „Foka" -
(leśna polana w okolicy Leśnej Podlaskiej i Mariampola) i „Wydra" - (leśna 
polana w pobliżu wiosek Klonowica Duża, Hołodnica i Rokitno w lasach 
kijowieckich). Partyzanci podzielili się na dwie grupy. Jedna dojechała do 
6ł
 H. Piskunowicz, Działalność zbrojna 7.WZ - AK na Podlasiu, |w:| Z nieznanej przeszło-
ści... s. 555; A. Wereszko, Rejon U Obwodu AK Biała Podlaska <Placówki: Hołowczyce, 
Konstantynów, Leśna Podlaska), |w:] Armia Krajowa na środkowej i południowej I.ubelsz-
czyżnie i Podlasiu. Materiały z sesji naukowej KUL, 24-25 IX 1985, pod red. T. Strzembosza, 
Lublin 1993, s. 273-274. Tenże autor umiejscawia w/w akcję w październiku. 
** Aleksander Wereszko „Roch" - dowódca Rejonu II Obwodu AK Biała Podlaska (Pla-
cówki: Hołowczyce, Konstantynów, Leśna Podlaska) grupę tą nazywa pospolitą bandą rabun-
kową A. Wereszko, op. cit., s. 274. 
m
 Dzięki jego zeznaniom hitlerowcy aresztowali ok. 40 osób, wśród nich członków AK. 
Ibidem. W historiografii wymienia się również inną liczbę aresztowanych. 120 osób, samych 
żołnierzy AK. Por. L. Siemion, Lubelszczyzna w latach okupacji hitlerowskiej, Lublin 1977, 
s. 180 oraz II. Piskunowicz, op. cit., s. 557. Autorzy ci przypisują w/w akcję oddziałowi AK. 
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Mariampola (linią Biała Podlaska - Konstantynów), druga do Klonowicy 
Wielkiej (linią Biała Podlaska - Janów Podlaski).70 
W Białej Podlaskiej mieściła się również siedziba dowództwa 5-tcj kom-
panii VI Rejonu Kolejowego TAP, KZ, AK „Podlasie", unikalnej w skali 
całego kraju organizacji konspiracyjnej zrzeszającej przede wszystkim kole-
jarzy. Do tworzenia komórek organizacji na poszczególnych stacjach kolejo-
wych przystąpiono wiosną 1940 r. Wyznaczono wówczas na każdej z nich 
komendanta, któremu podporządkowani byli wszyscy pracownicy danej sta-
cji niezależnie od służb (kolejowych), które reprezentowali. Do obowiązków 
komendanta należało przygotowanie swej stacji do normalnej pracy po usu-
nięciu okupanta. Oni to właśnie organizowali dalsze komórki organizacji.71 
Komendantami stacji byli: w Białej Podlaskiej - Władysław Szaniawski, w 
Chotyłowie - Kazimierz Ardziński „Blady" i w Terespolu - Jan Zamyślewski 
„Wąż". Działania organizacyjne na wszystkich szczeblach zakończono na 
przełomie 1941/1942 r. 
VI Rejon Kolejowy „Podlasie" dzielił się na 8 kompanii, a każda z nich na 
3-4 plutony.72 Wszystkie kompanie i plutony VI Rejonu miały charakter 
szkieletowy." Podstawowym ich zadaniem było zabezpieczenie normalnej 
pracy danej stacji podczas powstania powszechnego. W okresie konspiracji 
członkowie poszczególnych jednostek brali czynny udział w sabotażu i dy-
wersji na liniach kolejowych Podlasia. VI Rejon Kolejowy był jednostką 
samodzielną i podlegał bezpośrednio sztabowi w Warszawie.7* Inaczej wy-
glądała sprawa przynależności organizacyjnej poszczególnych jego człon-
ków. Wielu z nich było również członkami Związku Odwetu czy później 
Kedywu działających na terenach Podlasia. 
Kompanie szkieletowe były jednostkami przygotowywanymi na wypadek 
wybuchu powstania powszechnego. Gdyby doszło do wybuchu powstania to 
po opanowaniu terenu kompanie i plutony drogowe miały przystąpić do od-
10
 J. Sroka, 9 Podlaska Dywizja Piechoty Armii Krajowej, Biała Podlaska 1995, s. 42-43. 
J. Worowski, Vl-ty Rejon Kolejowy AK „Podlasie" w walce z okupantem hitlerowskim 
latach 1939-1944. Wspomnienia, Siedlce 1958, s. 11-35 |Xero maszynopisu w moim posiada-
niu R.D.j.s. 11. 
Schemat organizacyjny VI Rejonu Kolejowego „Podlasie" opracowano na podstawie: 
J. Worowski, op. cit., passim; S. Lewandowska, Ruch oporu na Podlasiu 1939-1944, Warsza-
wa 1982, s. 189-191 oraz. R. Dmowski, Kolej na terenie prawobrzeżnej części Dystryktu War-
szawskiego w latach 19391944. Praca magisterska napisana pod kierunkiem prof. dr hab. 
W. Ważniewskiego w Instytucie Historii WSRP w Siedlcach, Siedlce 1997, s. 63-74. 
11
 S. Lewandowska, op. cit., s. 190-191. Kompletne stany osobowe miały zostać osiągnięte 
dopiero na wypadek powstania powszechnego [przyp. - R.D.]. 
4
 Początkowo wchodził on w skład Tajnej Armii Polskiej, następnie Konfederacji Zbrojnej 
a w końcu podporządkował się Armii Krajowej. 
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budowy zniszczonych torów, mostów i innych urządzeń kolejowych potrzeb-
nych do uruchomienia pociągów. Oddziałom łączności i zabezpieczenia ru-
chu pociągów, kompanii mechanicznej i warsztatowej przypadło zadanie 
utrzymania sprawnego ruchu pociągów. Kompanie służby ruchu, oprócz wła-
snych zadań, miały za zadanie ochronę obiektów kolejowych, stanowiły rów-
nież rezerwę pracowników dla wzmocnienia słabych punktów pracy.7' 
Oprócz organizacji poszczególnych kompanii w terenie, utworzono poszcze-
gólne komórki oddziałowe, według przedwojennej struktury Oddziałów PKP 
w Siedlcach. 5 kompania - mieszana,7'" w Białej Podlaskiej - rekrutowała się z 
pracowników stacji Biała Podlaska (wraz z pracownikami wąskotorówki z 
Białej do Konstantynowa i z Białej do Janowa Podlaskiego) oraz stacji Cho-
tyłów, Małaszewicze i Terespol. Jej dowódcą był Wacław Wiśniewski „Bo-
gumił". Stan kompanii [szkieletowy - przyp. R.D.] ok. 80 ludzi: 
1 pluton - służba ruchu, dowódca Władysław Szaniawski „Szary", 
2 pluton - służba drogowa, dowódca Wincenty Giriotas „Bis" 7, 
3 pluton - służba łączności i zabezpieczenia ruchu pociągów, dowódca 
Aleksander Biernacki „Szymon". 
Zadaniem całej kompanii było prowadzenie akcji sabotażowo - dywersyj-
nych na podległych jej liniach oraz współpraca z partyzantką (polegająca 
przede wszystkim na udzielaniu informacji wywiadowczych.) 
Na terenie stacji kolejowej w Białej Podlaskiej oprócz 5 kompanii VI Re-
jonu sabotaż i dywersję prowadziła kolejowa komórka AK podlegająca orga-
nizacyjnie 35 pp AK Obwodu Radzyń Podlaski. Grupa ta liczyła 22 osoby. 
Jej organizatorem był pracownik stacji Biała Podlaska, Stanisław Bogdano-
wicz „Tom". Do jej podstawowych zadań należało zdobywanie wszelkimi 
sposobami broni, amunicji, sprzętu wojskowego itp. Broń wykradano m.in. z 
transportów wojskowych, a także skupowano ją od żołnierzy węgierskich i 
włoskich udających się na front wschodni.7* Jeden z żołnierzy tej grupy -
starszy strzelec Leonard Mirecki „Czarny" poległ podczas kontroli doku-
mentów w walce z Bahnschutzami na stacji kolejowej w Białej Podlaskiej w 
75
 J. Worowski, op. cit., s. 13. 
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 Określenie mieszana oznacza, że rekrutowała się ona z przedstawicieli wszystkich służb 
kolejowych |przyp. - R.D.j. 
77
 Dotychczas podawano błędnie imię i nazwisko i stanowisko służbowe tego kolejarza ja-
ko Jan Giridas • Zawiadowca Odcinka Drogowego kolejki wąskotorowej w Białej Podlaskiej. 
Właściwie nazywał się Wincenty Giriotas i był Zawiadowcą Odcinka Drogowego kolei nor-
malnotorowej w Uiałej Podlaskiej. Informacja uzyskana od jego córki Krystyny Giriotas -
Szcndcl mieszkanki Białej Podlaskiej [przyp. -R.D.]. 
7
* Niestety nie udało się stwierdzić czy w skład tej grupy wchodzili pracownicy bialskiej 
wąskotorówki [przyp. - R.Dj. 
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dniu 23 maja 1944 r.79 
Wyzwolenie spod okupacji niemieckiej oraz powojenne losy kolejki 
W dniu 25 lipca 1944 r. rozpoczęły się walki na przedpolach Białej Podla-
skiej.*0 Następnego dnia oddziały Armii Krajowej (34 pp AK) „Zenona" i 
„Lecha" opanowały stację kolejową i elektrownię miejską, następnie WTaz z 
żołnierzami regularnych jednostek Armii Czerwonej zdobyły całe miasto,81 a 
30 tegoż miesiąca wyzwolono m.in. stacje kolejki wąskotorowej: Janów 
Podlaski, Konstantynów, Mariampol."2 
Po zakończeniu II wojny światowej sieć kolei wąskotorowych podległych 
DOKP w Warszawie składała się z 9 linii, do których należała m.in. kolejka 
podlaska o długości budowlanej 57 km z szerokością toru 750 mm. obsługu-
jąca powiat bialskopodlaski ówczesnego województwa lubelskiego, posiada-
jąca stację styczną z koleją normalnotorową w Białej Podlaskiej." Po ustale-
niu w 1945 r. nowego podziału administracyjnego linii kolejowych Polski, w 
DOKP w Warszawie powstał Wyd/.iał Kolei Wąskotorowych, który podjął 
eksploatację kolei mławskiej i podlaskiej. Pod koniec lat czterdziestych w 
DOKP Warszawa zniesiono Wydział Kolei Wąskotorowych, tworząc Dyrek-
cję Warszawskich Kolei Dojazdowych z siedzibą w Warszawie, która przy 
pomocy zorganizowanych zarządów kolei wąskotorowych kierowała zespo-
łem warszawskich kolei dojazdowych oraz kolejami pozawarszawskimi: 
mławską, sochaczewską, podlaską i rogowską. Na interesującym nas terenie 
ustalono siedzibę zarządu w Białej Podlaskiej. Po zlikwidowaniu Dyrekcji 
WKD z dniem 1 czerwca 1951 r. dla kolei wąskotorowych utworzono w 
DOKP Warszawa Wydział Kolei Wąskotorowych, któremu podlegały pozo-
stałe zarządy kolei wąskotorowych, w tym również zarząd w Białej Podla-
skiej. Dążąc do zmniejszenia kosztów własnych w 1955 r. zlikwidowano 
terenowe zarządy kolei dojazdowych, a Wydział Kolei Wąskotorowych w 
DOKP przekształcono na Zarząd Kolei Dojazdowych, z jednoczesnym roz-
szerzeniem jego zadań i odpowiedzialności i z równoczesnym podporządko-
waniem mu bezpośrednio wszystkich wykonawczych jednostek organizacyj-
7
" J. Sroka, 9 Podlaska Dywizja..., Biała Podlaska 1995, s. 207. 
""J. Sroka, Biała na..., s. 84. 
11J. Sroka, 9 Podlaska Dywizja..., s. 119, 213. 
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 Jednostki Armii Czerwonej przypisały sobie zdobycie Białej Podlaskiej, nie wspomniano 
nic o udziale w walkach z Niemcami polskich partyzantów, zob. Komunikaty wojenne Armii 
Czemwej z 26 i z 30 lipca 1944 r., |w:| B. Dolata. Wyzwt>lenie Polski 1944-1945, Warszawa 
1974, s. 531-534. 
M
 Kolejkę wąskotorową w Białej nazywano po wojnie zarówno Bialską jak i Podlaską. 
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nych. 
Podstawowym zadaniem stojącym przed kolejnymi kierownictwami kolei 
wąskotorowych była odbudowa zniszczeń wojennych. Odbudowywano 
przede wszystkim zniszczone wskutek działań wojennych tory główne: sta-
cyjne i bocznicowe oraz rozjazdy.w 
Niestety, niecałe 20 łat po zakończeniu wojny okazało się, żc bialska wą-
skotorówka jest niepotrzebna, co więcej nierentowna, dlatego też najpierw 
zawieszono ruch, a następnie w 1971 r. ją rozebrano.85 Po kolejce pozostały 
jedynie niektóre budynki, m.in. w Białej Podlaskiej budynki stacji i parowo-
zowni wąskotorowej8*, budynek stacji w Janowie Podlaskim, ślady po torach 
i nasypach kolejowych itp. Kolejka żyje jednak w pamięci mieszkańców re-
gionu, którzy z rozrzewnieniem wspominają jazdę jej wagonikami. Należy 
żałować, iż do dziś bialska wąskotorówka nie doczekała się swojej monogra-
fii. 
** L. Czyż, O. Lipczyk, op. cit., s. 32. 
w
 T. Lijewski, S. Koziarski, Rozwój sieci..., s. 129, 146. Inną datę rozebrania w/w linii 
1967 rok podaje (L. S.J Biała Podlaska w dwudziestoleciu międzywojennym, [w:J „Nowe Echo 
Podlasia" nr 42, Siedlce 1996, s. 8. Prawdopodobnie jesl to spowodowane faktem, iż od 
1967 r. zlikwidowano planowy ruch pasażerski i towarowy. 
16
 Za zabytek uznano jedynie budynek parowozowni. Zabytki architektury i budownictwa. 
Województwo bialskopodlaskie. Warszawa 1984, s. 2. 
